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Une methodologie d'étude des changements structurels au sein d'un 
système portuaire donné est proposée dans c e t t e contribution. EUe 
s'appuye sur un calcul d'indices de specialisation, les uns analytiques, 
les autres synthétiques, dont l'évolution dans Ie temps permet de dé-
tecter les éventuelles mutations structurelles. Celles-ci sont appré-
ciées au niveau de trois categories majeures de trafic et en prenant 
en compte Ie paramètre directionnel. Le système étudié est celui 
des ports du Benelux dont l'évolution des trafics est envisagée S 
l'échelle des années 1980-1986. 
Mots-clés : ports du Benelux, indices structurels. 
1. INTRODUCTION 
Les ports du Benelux s'inscrivent en position centrale dans le 
Northern Range, une puissante constellation portuaire qui va des 
bouches de l'Elbe a celles de la Seine et constitue un foyer majeur 
de la circulation maritime mondiale (A. VIGARIE, 1964, 1968, 1979a, 
1979b et 1987). D'Amsterdam S Gand, s 'étend un ensemble commu-
nément dénommé Delta d'Or, qui fonde sa puissance sur l 'intense 
exploitation d'un vaste arrière-pays au moyen de l 'instrument privi-
legie que constitue la batellerie; eu égard S la médiocrité de leurs 
liaisons fluviales, les deux ports cOtiers belges de Zeebrugge et 
d'Ostende ne se rat tachent qu'imparfaitement S ce t te ent i té , alors 
que le bipöle Groningue-Eemshaven forme comme un isolat a voca-
tion de desserte régionale dans le Nord des Pays-Bas (J. CHARLIER, 
1988a). 
Dans ce t te contribution, il sera question de l'ensemble des ports du 
Benelux, au sein desquels dix établissements seront plus particulière-
ment individualises en fonction du volume de leur trafic global, pour 
lequel un seuil minimal de 4 millions de tonnes (M.t.) a é té retenu. 
* Chercheur qualifié du F.N.R.S. - Institut de Géographie de l'U.C.L. 
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Par ordre d'éminence décroissante, on trouve Rotterdam, Amsterdam, 
IJ muiden, Flessingue, Terneuzen et Vlaardingen du cóté néerlandais, 
ainsi qu'Anvers, Gand, Zeebrugge et Ostende au niveau beige (figure 
1). Dans chaque pays, les autres ports de mer, y compris les établis-
sements essentiellement fluviaux ayant quelque activité maritime, 
ont été regroupés dans una rubrique résiduelle, de fagon Ë prendre 
en compte I'ensemble des trafics maritimes belgo-néerlandais. 
L'analyse d'ensemble sera conduite en deux temps, en donnant tout 
d'abord un apergu de la structure mercéologique et directiontielle 
des trafics en 1986, dernière année pour laquelle des données com-
pletes étaient disponibles, dans une perspective dynamique ensuite, 
de fagon a détecter les changements s t ructured éventuellement 
intervenus depuis 1980, Ceux-ci seront tout particulièrement évalués 
en ce qui concerne les deux ports-phares de Rotterdam et d'Anvers 
ainsi que les quatre principaux ports moyens places dans leur ombre, 
soit les doublets Amsterdam-ljmuiden d'un cóté et Gand-Zeebrugge 
de I'autre. 11 s'agira de voir dans quelle mesure et selon quelles 
modalités les cartes ont é té éventuellement redistribuées entre ces 
différents établissements et si ceux-ci ont évolué vers une plus 
grande specialisation ou, inversement, vers une plurifonctionnalité 
plus affirmée. 
2. LES SOURCES ET LES METHODES 
L'article poursuit un double objectif, factuel et méthodologique. 
D'une part, il vise a chiffrer les rapports de force entre les diffé-
rents ports concurrents, ce qui implique de s'appuyer sur des don-
nées aussi homogènes et aussi fiables que possible. D'autre part, il 
ambitionne de proposer des instruments d'appréciation des structures 
de trafic et de leur evolution dans Ie temps. 
D'une maniere tres classique, il sera distingué, en sus du paramètre 
directionnel, entre trois categories majeures de marchandises, en 
fonction de leur nature et de leur conditionnement : 
- les vracs liquides tout d'abord, soit Ie pétrole brut ainsi que les 
produits raffinés et gazeux, maïs aussi quelques cargaisons de pro-
duits chimiques ou alimentaires sous forme liquide; 
- les vracs solides ensuite, dont en particulier les minerals, les 
combustibles solides, les céréales et une large gamme d'autres 
produits de base manipulés en vrac, par lots généralement massifs; 
- les marchandises générales enfin (également dénommées marchan-
dises diverses ou, tout simplement, diverses), qui correspondent 
aux produits semi-ouvrés ou finis, dont la plupart sont conditionnés 
en sacs, caisses ou ballots, voire de plus en plus conteneunsés ou, 
plus généralement, unitarisés. 
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Fig. 1. L'appareil portuaire du Benelux. 
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2.1. Les données 
Les analystes familiers des statistiques portuaires connaissent l'ex-
traordinaire hétérogénéité des relevés communiqués par les différen-
tes autorités portuaires, entre lesquels il est malaise de trouver Ie 
plus petit commun dénominateur. Force est done de se tourner vers 
des publications nationales, au sein desquelles la comparatibilité des 
données est mieux assurée. Au niveau beige, Ie caractère lacunaire 
des chiffres communiqués par l'Institut National de Statistique dans 
sa Statistique trimestrielle du trafic international des ports pose 
cependant un problème de taille, car l 'activité des établissements 
nationaux paraTt sous-évaluée dans des proportions variables d'un 
port a l 'autre, maïs dans tous les cas appréciables. Fort heureuse-
ment, Ie Secretariat General de l'Union Economique Benelux a pris 
l'initiative d'effectuer des relevés distincts depuis 1979, qui sont re-
connus comme quasi exhaustifs (J. CHARLIER, 1986a). 
Pour les ports néerlandais, ils coincident presque parfaitement avec 
les données avancées par Ie Centraal Bureau voor de Statistiek; 
pour Ostende et pour les divers ports secondaires belges, ces Statis-
tiques annuelles de la navigation maritime dans Ie Benelux repré-
sentent également la source la plus pertinente. Dans Ie cas d'An-
vers, de Gand et de Zeebrugge, on relève cependant, pour des totaux 
généraux du même ordre de grandeur, quelques differences mineu-
res qui font que, pour certains produits et pour certaines années, 
les chiffres avances par l'Union Benelux sont quelquefois supérieurs 
è ceux revendiqués par les autorités portuaires elles-mêmes. Celles-
ci n'étant généralement pas soupgonnées de sous-estimer Ie niveau 
des manutentions, a l'aune desquelles se mesure leur prestige, un 
correctif a é té introduit de fa^on S prendre en compte ces discordan-
ces mineures; pour les trois ports précités, ce sont done les données 
qu'ils avancent séparément qui ont é té retenues, sur la base de de-
finitions identiques des categories de trafic retenues. 
2.2. Les indicateurs de structure 
Le croisement des paramètres mercéologique et directionnel conduit 
S considérer six rubnques de trafic T oü l'indice i est relatif S 
la nature des produits (vracs liquides, vracs solides et diverses , 
comme indiqué plus haut) et oü l'indice j se rapporte au sens des 
flux, les receptions et les expeditions n'intervenant pas nécessaire-
ment en proportions égales. Pour chaque port k et pour chaque 
année 1, on a done : 
^" "^..kl = ^ij '^i jkl = ^ i ' ^ i . k l = ^ j ^ . j k l 
Si on note par aiUeurs T [ le trafic total relevé pour l'ensemble 
des ports du Benelux durant l'année 1 et T,, i les différents sous-
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totaux calculés pour les ij categories de marchandises pendant ce t t e 
même année 1, on calcule aisément des indices structurels élémen-
taires tels que : 
(2) I.jkl = ( V l / ' ^ . . k l ' / < ' r . ] . l / T . . . i ) 
Il s'agit la d'une transposition du principe des indices de localisation/ 
specialisation proposes par J. SARGENT-FLORENCE dès 1929 et qui 
ont déja fait I'objet de nombreuses applications en géographie des 
transports maritimes (G. ALEXANDERSSON & G. NORSTROM, 1963; 
J. BRITTON, 1965; J. BIRD, 1969; C. VON SCHIRACH-SZMIGIEL, 
1973; A. VALLEGA, 1977; R. MCCALLA, 1979; C. VERLAQUE, 1979; 
M. GARRAT & M. WINGFIELD, 1981; J. CHARLIER, 1983 et 1986b; 
B. MARTI, 1986 ou encore J. MARCADON, 1988, sans que la liste 
soit exhaustive). Au depart de ces indicateurs élémentaires, on peut 
par aiUeurs calculer pour chaque année 1 des indices generalises, 
tels que : 
(3) Gji = Z]^  I I |^ [ - 1.000 I (indices catégonels directionnels) 
(4) G21 = ^11 I Ijikl " 1-000 I (indices portuaires) 
(5) G-p, = Zjj^l I,jj^, - 1.000|(indice global) 
(6) G-j-j = ^ , |Gi i = ^uGoi (reconstitution de I'lndice global) 
Ces indicateurs synthétiques sont d'autant plus interessants que I'ana-
lyse se place dans une perspective temporelle, c 'est-S-dire que leur 
calcul est répété pour chacune des 1 années considérées, de fa^on & 
mesurer les changements structurels au sein du système étudié. Ce t t e 
approche a déja é t é tes tée dans trois cadres différents, soit les ports 
de l'Est du Canada, les ports belges et ceux concernés par Ie trafic 
roulier anglo-continental (J. CHARLIER, 1988b, 1989a et 1989b) et 
la présente contribution correspond done a une quatrième application 
de la methode retenue. Comme dans les trois études de cas précé-
dentes, il est par aiUeurs propose de calculer, pour chaque port k 
et pour chaque année 1, des indices partiels tels que : 
(7) G2I = ^1 I Ijii^i - 1.000 I (indices directionnels) 
(8) G^i = Z I I j^i - 1.000 I (indices catégonels) 
(9) G21 = ^ I G2J = ^1*^21 (reconstitution des indices portuaires) 
(10) Gji = ^1^021 (indices directionnels globaux) 
(11) G J I = ^1^021 (indices catégonels globaux) 
(12) G J I = 2 | G | | = ^ , G j ' | (reconstitution de I'lndice global) 
Cet te b a t t e n e d'lndicateurs, les uns analytiques, les autres plus ou 
moins synthétiques, permet d'aller au-dela de la simple description 
des parts de marché et de leur variation dans le temps. Leur utili-
sation permet de déceler les structures au sein d'un système et leur 
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evolution durant une période donnée, en toute indépendance par rap-
port aux bornes temporelles. Ceci peut s'avérer avantageux par com-
paraison a la methode structure -résidus (shift and share analysis), 
quoique les deux approches ne soient nullement mutuellement exclu-
sives. 
3. LA STRUCTURE DES TRAFICS EN 1986 
Ainsi qu'il apparatt au tableau 1, quelque 472,6 millions de tonnes 
(M:t. dans la suite) ont é té manipulées dans les ports du Benelux, 
a raison de 341,8 M,t. a l 'entrée et de 130,8 M.t. en sortie, dont 
une fraction non négligeable en transit mer-mer qui représente une 
importante fonction des ports de Rotterdam (J. CHARLIER, 1985 
et J. VAN DEN BREMEN, 1986) et d'Anvers (J. CHARLIER, 1987); 
cela correspond a un total de 82 368 escales, pour une jauge brute 
cumulée des navires entrés atteignant prés de 570 millions de ton-
neaux. Vracs liquides et vracs solides intervenaient en proportions 
sensiblement égales, avec respectivement 38,2 % et 37,5 % de I'en-
semble des manutentions (soit 180,7 M.t. et 177,2 M.t.), les marchan-
dises générales comptant pour leur part pour 24,3 % S l'échelle du 
système tout entier (114,7 M.t.). 
Par rapport a ces contributions moyennes, une typologie sommaire 
a é té élaborée selon la technique du diagramme triangulaire (figure 
2). En se limitant aux dix établissements spécifiquement individuali-
ses, deux grandes categories de ports peuvent ê t re reconnues en ter -
mes de sur- et de sous-representation des trois types de trafic : 
d'une part, il y a les ports a "specialisation" unique, dans les vracs 
liquides (Rotterdam), dans les vracs solides (IJmuiden, Vlaardingen 
et Gand) ou pour les diverses (Anvers, Zeebrugge, et Ostende); d 'autre 
part, on relève des cas de double orientation relative, vers les vracs 
liquides et solides (Amsterdam et Terneuzen) ou vers les vracs liqui-
des et les cargaisons générales (Flessingue), la troisième combinaison 
possible (vracs sees et marchandises diverses) n 'étant pas observée. 
3.1. Les indices de specialisation élémentaires 
L'approche précédente est peu satisfaisante en ce sens qu'elle ne 
prend pas en compte le paramètre directionnel qui est tout a fait 
fondamental. Ainsi, un établissement comme IJmuiden, dont I 'activi-
té est fortement conditionnée par les intrants et les extrants mari-
times de I'usine sidérurgique K.N.H.S., présente en réalité une double 
specialisation, pour les vracs solides (mineral de fer et charbon) a 
l'entrée et pour les diverses (produits sidérurgiques) en sortie. Les 
données détaillées consignees au tableau 2 mettent en evidence 
d'autres situations contrastées d'une categorie de trafic a I 'autre ou 
au sein d'une même rubrique; par exemple, il ressort que la "spécia-
179 
Fig. 2. Typologie ternaire des structures de trafic des principaux 
ports du Benelux (%). 
1. Rotterdam 2. Amsterdam 
3. IJmuiden 4. Flessingue 
5. Terneuzen 6. Vlaardingen 
7. Anvers 8. Gand 
9. Zeebrugge 10. Ostende 
lisation" d'Anvers pour les marchandises générales est principalement 
due aux expeditions de ces lucratives cargaisons, dont le volume 
est deux fois supérieur S celui des receptions. 
Les indices de specialisation correspondants sont présentés au ta-
bleau 3. Au depart de ceux-ci, une typologie multivariée a été éla-
borée (figure 3), qui permet de nuancer celle esquissée plus haut 
sans tenir compte du sens des flux. De facjon a orthogonaliser les 
variables a soumettre a une classification hiérarchique ascendante 
selon le critère de Ward, une analyse en composantes principales 
avec rotation varimax a é té préalablement effectuée sur la matrice 
des SIX indices élémentaires de specialisation mesurés en dix lieux 
(les rubriques "autres ports néerlandais" et "autres ports belges" 
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Fig. 3. Classification des ports en fonction des 
indices de specialisation. 
1. Rotterdam 2. Amsterdam 
3. IJmuiden 4. Flessingue 
5. Terneuzen 6. Vlaardingen 
7, Anvers 8. Gand 
9. Zeebrugge 10. Ostende 
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étant exclues ici aussi, mais intervenant dans le calcul des indices). 
Trois axes factoriels ont été extrai ts , pour 97,6 % de la variance 
totale et avec des pourcentages de representation des variables 
(communautés) et des individus (soit les ports) toujours supérieurs 
è 90 %. 
La classification opérée au depart des scores factoriels correspon-
dants, préalablement pondérés par la racine carrée de la valeur 
propre des différents axes (de fagon a tenir compte de leur poids 
inégal), conduit a reconnaTtre quatre types, en fonction d'une perte 
d'information maximale de 20 %. Le premier groupe réunit les ports 
de Rotterdam, de Flessingue et d'Anvers, reconnus plus haut comme 
les moins fortement specialises du système; s'y ra t tache, a une é ta -
pe ultérieure du groupement, l'ensemble formé des ports d 'Amster-
dam, Terneuzen et Vlaardingen, qui se caractérisent par un plus 
grand degré de specialisation. Les deux autres groupes s'agrègent 
entre eux avant l 'étape finale et englobent des établissements plus 
specialises encore, soit IJmuiden et Gand pour l'un, Zeebrugge et 
Ostende pour l 'autre; dans ce dernier cas, la similitude des profils 
fonctionnels est particulièrement net te et se traduit par la reunion 
de ces deux ports dés la première étape de la procédure, pour une 
perte d'information limitée a 0,3 %. 
3.2. Les indices generalises 
Les indices Gj présentés au bas du tableau précité indiquent que le 
paramètre directionnel n'est pas structurellement discriminant dans 
le cas des marchandises générales (9.481 a l 'entrée et 9.452 en sor-
tie), alors qu'il l'est pour les cargaisons en vrac, tout part iculière-
ment pour les vracs solides. Dans une optique géographique, ces in-
dicateurs que nous avons baptises plus haut catégoriels directionnels 
ont cependant moins d'intérêt que les indices G2, qualifies pour leur 
part de portuaires parce qu'ils visent S exprimer le degré de dispa-
rité interne des manutentions au sein d'un port donné. 
Ainsi qu'il apparaTt dans la colonne de droite du tableau 4, eet in-
dicateur oscille entre 1.086 pour Rotterdam et 7.475 pour Ostende, 
soit deux établissements reconnus plus haut comme S specialisation 
unique. Tout est cependant une question de degré, car les indices 
élémentaires montrent que le grand port néerlandais est & peine 
"specialise" dans le domaine des vracs liquides et que les deux 
autres categories n'y sont qu'S peine sous-représentées; inversement, 
Ostende est caractér isé par une forte sur-représentation des diverses 
et par des indices tendant vers zéro pour les cargaisons vraquières. 
C a s t done I'amplitude des écarts absolus par rapport & la valeur-
pivot de 1/000 qui importe, d'autant que le phénomène est additif. 
D'un c5té de la gamme des valeurs, on trouve done les ports plut6t 
plurifonctionnels, dont la structure des trafics est proche de la 
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TABLEAU 3 - INDICES ÉLÉMENTAIRES DE SPECIALISATION DU TRAFIC DANS LES PORTS DU 
























































































































Note : les sous-totaux relatifs aux ports nëerlandais et belges n'interviennent pas en double compte 
dans le calcul de 1'indice general. 
moyenne; de l 'autre, il y a les établissements véritablement speciali-
ses (sans guillemets ce t t e fois) et ce d'autant plus qu'une rubrique 
y acquiert un relief particulier (ou deux postes, si on tient compte 
de l'aspect directionnel des choses). 
Au niveau typologique, l 'indicateur Go permet de reconnaTtre cinq 
niveaux de specialisation relative : 
- Rotterdam (1.086) et Anvers (1.758), les deux ports dont la s t ruc-
ture propre des trafics influence le plus le calcul des moyennes, 
sont assurément les deux établissements les plus plurifonctionnels 
du système; 
- Amsterdam (2.633) et Flessingue (2.763) viennent ensuite, avec un 
moindre degré de plurifonctionnalité; 
- Vlaardingen (3.583) et Terneuzen (3.617) constituent pour leur 
part un cas de transition entre les deuxième et qua tnème ca tego-
ries; 
- Gand (4.311) et IJmuiden (5.130) sont plutöt specialises dans un 
domaine (les vracs solides pour le port beige) ou dans une filière 
(la sidérurgie pour son homologue néerlandais); 
- Zeebrugge (7.075) et Ostende (7.475) apparaissent enfin comme 
étant les plus specialises, ce qui s'explique par le relief part icu-
lier d'une categorie de trafic. 
3.3. Les indices partiels 
Les indicateurs G2 et Gö peuvent contribuer a détecter la nature 
des specialisations reconnues ci-dessus. Les indices directionnels 
permettent de voir que, d'une maniere générale, les expeditions sont 
plus structurellement contrastées que les receptions, les seules ex-
ceptions s'observant dans le cas des ports de Gand et d'IJmuiden. 
Plus instructifs sont cependant les indices ca tégonels qui permet tent 
d'identifier la ou les catégorie(s) qui influence(nt) le plus l'indice 
portuaire G2. Dans le cas des deux ports cotiers belges, dont l 'exem-
ple est le plus significatif, il s'agit des marchandises diverses et plus 
particulièrement du transroulage. Quant 3 la minime difference con-
statée plus haut dans le degré de plurifonctionnalité des ports de 
Rotterdam et d'Anvers, elle s'explique par la plus forte sur-représen-
tation des cargaisons générales au sein des trafics de l 'établissement 
scaldéen. 
Le maniement des indicateurs Gj et G'.' est délicat dans la mesure 
oü les trois categories de marchandises et les deux sens de trafic 
n'ont pas un poids initial égal. Les résultats obtenus a leur propos 
permettent néanmoins d'avancer que les vracs liquides sont ca rac té -
tisés par une distribution moins contrastée que les diverses a l 'échelle 
du système portuaire du Benelux et que les vracs solides s'inscrivent 
dans une position intermediaire; de même, les contrastes ca tégonels 
paraissent plus marqués pour les expeditions que pour les receptions. 
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Note : l e s s o u s - t o t a u x r e l a t i f s aux p o r t s n i e r l a n d a i s e t be iges n ' i n t e r v i e n n e n t pas en double compte 
dans l e c a l c u l de I ' i n d i c e gene ra l 
Comme l'indice global G j (46.996 dans Ie cas présent) qui corres-
pond a leur somme, ces indicateurs generalises partiels doivent avant 
tout ê t re considérés dans une perspective temporelle, de fagon a 
aider a expliquer les variations éventuelles du plus synthétique des 
indices proposes dans ce t te contribution. 
4. UNE NECESSAIRE PERSPECTIVE TEMPORELLE 
Il est toujours délicat de fonder un raisonnement sur la situation 
observée a un moment donné, qui peut tres bien ne traduire qu'un 
état tres particulier du jeu de la concurrence interportuaire sans 
nécessairement refléter Ie sens de son evolution. C'est pourquoi les 
calculs présentés au point 3 ont é té répétés pour les six années pré-
cédentes, de fagon a couvrir la période 1980-1986. L'analyse des 
séries d'indices permettra de determiner les éventuels changements 
structurels intervenus a l'échelle du système considéré. 
4.1. Les traits d'ensemble de l'évolution 
Il ressort des chiffres abolus consignes au tableau 5 que Ie trafic 
cumulé des ports belges n'a pratiquement pas cessé d'augmenter 
entre 1980 (119,3 M.t.) et 1986 (135,7 M.t.), alors qu'il a tout 
d'abord régressé dans Ie cas de leurs compétiteurs néerlandais (de 
346,6 M.t. en 1980 a 304 M.t. en 1983), avant de se rétablir quel-
que peu, mais a un niveau inférieur è celui observe en début de pé-
riode (337 M.t. en 1986). Il en résulte que la part de marché des 
établissements belges a notablement progressé, de 25,6 % en 1980 
& 28,4 % en 1983 et 28,7 % en 1986. Le phénomène est particuliè-
rement net en ce qui concerne les marchandises générales pour les-
quelles la quote-part des ports belges est passée dans le même 
temps de 44,6 % a 46,3 %, puis a 47,4 %. D'une maniere générale, 
le trafic des vracs solides a é té ptlus moins stable et celui des 
vracs liquides plutöt régressif, le seul element positif se situant 
dans la progression d'ensemble des manutentions de diverses, y com-
pris dans les établissements néerlandais. 
En ce qui concerne les différents ports, il convient d'opposer ceux 
qui ont connu une evolution en tous points positive, comme Anvers, 
Amsterdam et IJmuiden, et ceux dont l'évolution du trafic a é t é 
plus heurtée, la situation de Flessingue et de Vlaardingen étant par 
ailleurs intermediaire en ce sens que le niveau general d 'activité 
y est demeuré relativement stationnaire. Dans le cas de Terneuzen, 
on a assisté a une forte regression a partir de 1984, qui s'explique 
par la diminution des activités de transbordement en rivière, nombre 
de grands vraquiers qui étaient auparavant contraints de s'alléger 
aux Everingen pouvant désormais accéder directement a Anvers. 
Gand et Ostende constituent des cas particuliers dans la mesure oü 
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ie trafic y a fortement progressé jusqu'en 1985, mals notablement 
régressé l'année suivante; en cause dans Ie premier cas, la baisse 
de régime du trafic charbonnier et, dans Ie second, Ie retournement 
d'alliance opéré par la Régie des Transports Maritimes (RTM) qui a 
quitte ie pool Sealink fm 1985 pour s'allier depuis lors S Townsend 
Thoresen / P. & O. European Ferries. 
Sans conteste, la situation la plus particuliere est celle de Zeebrug-
ge, caractérisée par une forte baisse jusqu'ö un point bas en 1982, 
suivie d'une exceptionnelle croissance depuis lors; il faut invoquer 
ici l'interrupiton des livraisons de pétrole brut destine a la raffine-
rie gantoise de Texaco, qui ont transité par Ie port cötier jusqu'en 
janvier 1982 et se sont ensulte tarries du fait de l 'arrêt de la pro-
duction de c e t t e raffinerie (J. CHARLIER, 1984). Zeebrugge a perdu 
la un trafic annuel de plusieurs millions de tonnes, mals il ne s'agit 
plus désormais que d'une peripetie dans l'histoire récente du port, 
puisque, de tous les établissements du Delta d'Or, c 'est précisément 
celui qui a connu la plus forte progression de son activité d'en-
semble entre 1982 et 1986 (+ 61,6 %). Le pétrole brut (et plus gé-
néralement les hydrocarbures) est également a la base des a-coups 
enregistrés & Rotterdam, alors que son impact est bien moindre, 
voire négligeable, dans un port comme Anvers oü les livraisons de 
brut en droiture n'ont plus qu'un relief limité, 
4.2. L'évolution des indices generalises 
Il ressort du tableau 6 que les indices globaux G-p calculés pour 
l'ensemble des ports néerlandais et belges n'ont guère varié ent re 
1980 (46.777) et 1986 (46.996), avec un point bas en 1981 (43.215) 
et un point haut en 1984 (49.393). Ce t te apparente stabilité résulte 
cependant d'évolutions contrastées au niveau des divers établisse-
ments pris en compte. Dans deux cas, on relève une diminution 
pratiquement constante, qui va dans le sens d'une plus grande pluri-
fonctionnalité; ce phénomène concerne les deux ports-phares du sys-
tème, soit Rotterdam (de 1.501 en 1980 a 1.086 en 1986) et Anvers 
(de 2.796 a 1.758). Par contre, les indices synthétiques relatifs ö 
Amsterdam, IJmuiden, Flessingue et Ostende n'ont guère varié, du 
moins quand on se limite & comparer les années 1980 et 1986. Dans 
le même temps, certains ports ont évolué vers une plus forte specia-
lisation, ainsi Gand, Terneuzen et surtout Zeebrugge oü on observe 
la plus forte augmentation (de 4.857 en 1980 a 7.075 en 1986). 
Enfin, il faut signaler le cas particulier de Vlaardingen oü on note 
une rupture entre 1982 et 1983. 
Le recours aux indicateurs partiels consignes au tableau 7 permet 
d'expliquer ces variations en sens divers. On notera que le para-
mètre directionnel, que les indices G'j permettent d'apprécier, n'est 
apparemment pas discriminant, puisque les indices relatifs aux récep-
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c a l c u l de 
tions et aux expeditions n'ont guère varié durant la période considé-
rée. De même, les indicateurs GJ qui se rapportent 3 la nature 
des cargaisons affichent des valeurs remarquablement stables dans 
Ie temps. En rapprochant ces deux observations de celle formulée 
plus haut a propos de la relative stabilité de l'indice global G j , on 
pourrait conclure a une quasi stabilité structurelle des trafics por-
tuaires du Benelux, mais la situation est en réalité plus complexe, 
ainsi que Ie montre l'examen des indicateurs catégoriels direction-
nels G j . En effet, on relève de notables variations dans les six 
séries prenant en compte a la fois Ie sens des flux et Ie condition-
nement des marchandises, ces variations se compensant plus ou moins 
d'un sens S l 'autre et d'une categorie ö l 'autre; cela conduit a une 
apparente stabilité des indicateurs composites Gl et GJ' et , partant , 
de l'indice global G j . L'exemple Ie plus démonstratif est celui des 
diverses, dont l'indice S l 'entrée s'est élevé de 8.443 en 1980 S 
9.481 en 1986 alors que celui en sortie s'est abaissé dans Ie même 
temps de 10.556 S 9.452. Dans Ie domaine des vracs, Ie phénomène 
de variation des stocks introduit une plus grande complexité, dans 
la mesure oü les operations de remport (en particulier pour Ie char-
bon) ou les expeditions de produits pétroliers préalablement raffinés 
perturbent les séries. 
5. LE CAS DES SIX PRINCIPAUX PORTS 
In fine, on envisagera la situation des trois couples d'établissements 
qui correspondent aux six principaux ports du système. Dans un pre-
mier temps, la comparaison portera sur Rotterdam et Anvers qui 
dominent largement la scène portuaire belgo-néerlandaise, mais dont 
Ia structure des activités est tres différente. On s 'a t tachera ensuite 
a quatre ports moyens, soit une categorie d'établissements dont Ie 
röle est trop souvent négligé dans les études maritimistes; Ie bipöle 
Amsterdam-IJmuiden sera envisage au niveau néerlandais, de même 
que Gand et Zeebrugge du c5té beige de la frontière. 
5.1. Rotterdam et Anvers : Ia plurifonctionnalité dans la diversité 
Le tableau 8 permet la comparaison des indices structurels élémen-
taires calculés pour les ports de Rotterdam et d'Anvers a l'échelle 
de la période 1980-1986. Il en ressort que la plurifonctionnalité de 
ces deux établissements majeurs est assortie de specialisations rela-
tives différentes, dans le domaine des vracs liquides S Rotterdam, 
dans celui des marchandises générales É Anvers; dans les deux cas, 
Ie paramètre directionnel a une certaine importance, puisque la spe-
cialisation est plus marquee a l 'entrée en ce qui concerne l 'établis-
sement néerlandais ainsi qu'en sortie au niveau de son compétiteur 
beige. 
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Réc. v r ac s l i q u i d e s 
Réc. v racs s o l i d e s 
Réc. march, d i v e r s e s 
Exp. v racs l i q u i d e s 
Exp. v r ac s s o l i d e s 
Exp. march, d i v e r s e s 
Tota l vra'cs l i q u i d e s 
To ta l v racs s o l i d e s 
To ta l march, d i v e r s e s 
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Le niveau plus élevé des indices portuaires G2 calculés pour Anvers 
s'explique principalement par le relief tout particulier des expeditions 
de diverses pour lesquelles l'indice de specialisation est de l'ordre 
de 2.000, La diminution des Go anversois s'explique principalement 
par la baisse de régime relative des embarquements de vracs solides 
dont l'indice de specialisation est tombe de 1.649 en 1980 a 1.037 
en 1983, pour se stabiliser depuis lors aux alentours de l'unité; en 
cause, l'effondrement des trafics céréaliers et charbonniers en rem-
port, respectivement vers l'U.R.S.S. et le Royaume-Uni, qui a mis 
un terme a la double specialisation antérieure d'Anvers au niveau 
des chargements. On mesure la tout l ' intérêt de l 'introduction de la 
dimension temporelle dans l'analyse de la structure des trafics por-
tuaires. 
La valeur relative des indices masque le fait que le trafic des mar-
chandises générales est plus élevé en valeur absolue & Rotterdam 
qu'a Anvers : 46,9 Mt en 1986, contre 36,1 Mt; dans les deux cas, 
ce trafic a fortement augmenté depuis 1980, de 24,5 % pour le port 
néerlandais et de 26,9 % pour son concurrent beige. Ces deux é ta -
blissements s'opposent par le fait que les échanges sont sensiblement 
équilibrés au plan directionnel a Rotterdam, avec 23 M.t. 3 l 'entrée 
et 23,9 M.t. en sortie, alors que les expeditions de diverses domi-
nent la scène anversoise, avec 24,1 M.t. en 1986, contre seulement 
12 M.t. pour les receptions, soit un rapport allant du simple au 
double. Ceci pèse puissamment dans le calcul des indices élémentai-
res et explique qu'a tonnages égaux, ils soient systématiquement 
plus faibles a Rotterdam en sortie qu'S l 'entrée. 
5.2. L'IJmond, un bip51e & l'ombre du Rijnmond 
Le système portuaire belgo-néerlandais est sans conteste carac té r i -
sé par une certaine macrocéphalie, puisque Rotterdam suscite ö lui 
seul les trois-quarts de l 'activité portuaire nationale et puisque, de 
l'autre c6té de la frontière, Anvers en prend les deux tiers & son 
compte. Cependant, le cours des choses change progressivement, puis-
que ces proportions s'élevaient respectivement ö 80 % et a 70 % 
en début de période. Au niveau néerlandais, il faut invoquer tout 
particulièrement le développement du trafic du complexe dit de 
l'ljmond, c 'est-S-dire le bipöle s 'articulant sur le Canal de la Mer 
du Nord, avec Amsterdam 3 son ext rémité oriëntale et IJmuiden-
Velsen a son débouché en Mer du Nord. Pour ê t re complet, il fau-
drait encore y ajouter le port municipal de Zaanstad, face S celui 
d'Amsterdam, oü le trafic se limitait cependant a 450 000 t en 
1986, soit un total de 44,6 M.t. 
Il s'agit IS d'une appellation symétrique ö celle de complexe portu-
aire du Rijnmond utilisée pour designer l'ensemble formé de Rot ter -
dam, de Vlaardingen et de Hoek van Holland, dont le trafic cumulé 
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TABLEAU 8 - EVOLUTION 1980-1986 DES INDICES DE S P E C I A L I S A T I O N RELATIFS AUX PORTS DE ROTTERDAM ET 
D'ANVERS 
Rotterdam 
Réc. v r a c s l i q u i d e s 
Réc. v racs s o l i d e s 
Réc. march, d i v e r s e s 
Exp. v racs l i q u i d e s 
Exp. v r a c s s o l i d e s 
Exp. march, d i v e r s e s 
Anvers 
Réc. v racs l i q u i d e s 
Réc. v racs s o l i d e s 
Rêc. march, d i v e r s e s 
Exp. v racs l i q u i d e s 
Exp. v r a c s s o l i d e s 










































































































atteignait 266,2 M.t. en 1986, si on tient compte du million de ton-
nes correspondant au trafic des ferries vers et depuis Harwich dans 
ie troisième port ci té . En dépit de la disproportion des rapports de 
force entre ces deux pöles de la vie portuaire néerlandaise, un re-
gard sur les ports d'Amsterdam et d'IJmuiden s'impose, dans la me-
sure oü ces ports moyens exercent une fonction complémentaire par 
rapport a Rotterdam, géant S l'ombre duquel ils se sont développés 
dans certains créneaux particuliers que les indices de specialisation 
permettent de reconnaTtre. 
Ainsi qu'il apparaTt au tableau 9, Ie port d'Amsterdam présente une 
structure fortement orientée vers les manutentions vraquières, avec 
une specialisation traditionnelle pour les vracs solides et une impli-
cation récente dans Ie domaine des vracs liquides (soit essentielle-
ment des produits raffinés, a l 'entrée comme en sortie). Comme 
signalé au point 3.1., IJmuiden présente une specialisation originale, 
essentiellement axée sur la filière sidérurgique en rapport avec les 
intrants et les extrants matériels de l'usine KNHS (J. MALEZIEUX, 
1981 et J. CHARLIER, 1988a); ce t t e orientation se caractér ise par 
une double specialisation, avec une forte sur-représentation des 
vracs solides (mineral de fer et charbon) au déchargement et des 
cargaisons générales (produits sidérurgiques) au chargement. 
La recherche d'une plus grande complémentarité opérationnelle entre 
Amsterdam et IJmuiden ne pourra que renforcer la specialisation 
du second port dans les operations de reception de pondéreux. D'ores 
et déja, la principale société amstellodamoise de transbordement 
de vracs solides, la firme OBA, dispose d'ailleurs d'un poste dans 
l'avant-port minéralier d'IJmuiden oü sont t rai tes les vraquiers de 
fort tonnage ne pouvant ê t re éclusés a pleine charge dans l'écluse 
commandant l 'accès au Canal de la Mer du Nord. Les dispositions 
techniques prises par ce t te société privée precedent en quelque sor-
te le mouvement d'intégration progressive des deux ports au sein 
d'une sorte de puissante cooperative portuaire qui semble se dessi-
ner au niveau officiel. Ceci conférerait a l'IJmond une dimension 
véritablement mondiale, avec un trafic annuel cumulé supérieur a 
40 M.t., soit une "masse" supérieure pour lutter avec le puissant 
voisin rotterdamois en matière de marchandises diverses. 
5.3. Gand et Zeebrugge : la diversité dans la specialisation 
Les deuxième et troisième ports belges ne forment pas un complexe 
morphologique, a la difference d'Amsterdam et d'IJmuiden envisages 
ci-dessus. Une certaine complémentarité fonctionnelle s'observe ce -
pendant entre eux dans la mesure oü la principale entreprise gantoi-
se de manutention de pondéreux. Ia Compagnie Beige de Manutention 
(COM), est présente en foree sur la scène zeebrugeoise via une fili-
ale, la Zeebrugse Behandelingsmaatschappij (ZBM). Au niveau de la 
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TABLEAU 9 - EVOLUTION 1980-1986 DES INDICES DE S P E C I A L I S A T I O N RELATIFS AUX PORTS D'AMSTERDAM ET 
D ' I J M U I D E N 
Amsterdam 
Rec. v racs l i q u i d e s 
Réc. v racs s o l i d e s 
Réc. march, d i v e r s e s 
Exp. v racs l i q u i d e s 
Exp. v r a c s s o l i d e s 
Exp. march, d i v e r s e s 
IJmuiden 
Réc. v racs l i q u i d e s 
Réc. v racs s o l i d e s 
Réc. march, d i v e r s e s 
Exp. v racs l i q u i d e s 
Exp. v racs s o l i d e s 












































































































strategie d'entreprise, l'argument de la diversification géographique 
a prévalu dans la decision de ce t t e compagnie, tout comme dans 
celle, toute récente, de la société de manutention anversoise Sea-
port Terminals qui va édifier un terminal a conteneurs dans Ie nou-
vel avant-port de Zeebrugge. A l'échelle locale, ce dernier établisse-
ment forme en réalité un bipOle avec Ie port intérieur de Bruges, 
oü Ie trafic n'a jamais excédé 1 M.t. et est amalgamé, au niveau 
statistique, avec celui des installations cötières. De même, Gand 
forme un bipöle morphologique avec Terneuzen et une certaine com-
plémentarité s'exerce entre ces deux ports par-dessus la frontière 
qui les sépare, en particulier pour Ie trafic des vracs solides 
(J. CHARLIER, 1986c). 
Des indices de specialisation consignes au tableau 10, il ressort que 
Gand est avant tout un port orienté vers les vracs solides; il est 
caractérisé par une stabilité de ses positions a l 'entrée et par un 
renforcement de celles-ci en sortie, du fait notamment du dévelop-
pement des expeditions céréalières et du trafic charbonnier en rem-
port. Les receptions y sont dominees par la trilogie mineral de fer -
charbon - céréales qui relève pour partie de la fonction industrielle 
avec la grosse usine sidérurgique SIDMAR (J. CHARLIER, 1988a et 
W. VLASSENBROECK, 1988). En dépit du volume important des ex-
trants de ce t t e unite de production (1,3 M.T. en 1986, pour 4,8 M.t. 
d'intrants), l'indice relatif aux chargements de diverses est inférieur 
S l'unité, contrairement au cas d'IJmuiden; ceci s'explique par la 
dilution du trafic de ce t t e entreprise dans l 'activité totale du port 
de Gand dont il ne représente qu'environ 20 % du trafic global. 
Les mdices generalises relatifs a Zeebrugge traduisent une plus forte 
specialisation de l 'établissement cötier que dans Ie cas de Gand. 
Elle s 'exerce cependant dans un domaine tout différent qui est celui 
des marchandises générales, aussi bien a l 'entrée qu'en sortie. Cela 
résulte de la forte concentration du trafic anglo-continental, princi-
palement en transroulage, qui a fait de Zeebrugge Ie Douvres du 
Continent en matière de fret, ce t i t re revenant par contre S Calais 
pour les passagers. La realisation du hen fixe trans-Manche fait tou-
tefois peser une lourde hypothèque sur ce t t e activité, plus encore 
dans Ie cas d'Ostende que dans celui de Zeebrugge dont la base des 
trafics est plus large du fait du développement du trafic conteneu-
risé océanique. 
Les indices se rapportant aux receptions ou expeditions vraquières 
zeebrugeoises sont faibles, sauf pour les déchargements de vracs li-
quides en 1980 et en 1981, soit les deux dernières années pleines 
de fonctionnement de la raffinerie gantoise Texaco. Ce t t e situation 
devrait cependant prochainement évoluer car Ie röle de Zeebrugge 
va désormais en croissant pour certains trafics vraquiers. Ainsi, les 
manutentions charbonnières y ont plus que doublé en 1987, pour a t -
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TABLEAU 10 - EVOLUTION 1980-1986 DES INDICES DE SPECIALISATION RELATIFS AUX PORTS DE GAND ET DE 
ZEEBRUGGE 
Gand 
Réc. v racs l i q u i d e s 
Réc. v racs s o l i d e s 
Réc. march, d i v e r s e s 
Exp. v racs l i q u i d e s 
Exp. v racs s o l i d e s 
Exp. march, d i v e r s e s 
Zeebrugge 
Réc. v racs l i q u i d e s 
Réc. v racs s o l i d e s 
Réc. march, d i v e r s e s 
Exp. v racs l i q u i d e s 
Exp. v racs s o l i d e s 










































































































teindre 1,8 M.t., dont 0,3 M.t. en remport, et les receptions de me-
thane liquéfié, amorcées en juin 1987, ont apporté un trafic addition-
nel de 1 M.t. pour un seul semestre, soit 2 M.t. en régime annuel. 
Aussi, Ie port cOtier est-il en passé d'évoluer vers une plus grande 
plurifonctionnalité qui devrait se traduire par une diminution de son 
indicateur synthétique de specialisation; en 1987, la quote-part des 
diverses s'y est abaissée a 69,4 % (contre 76,2 % l'année précédente), 
la contribution des vracs liquides s'élevant par contre 3 11,3 % 
(contre 6,4 %) et celle des vracs solides a 19,3 % (contre 17,5 %) . 
De tous les ports du Delta d'Or, Zeebrugge est assurément celui 
qui est 3 la veille des changements structurels les plus significatifs, 
qui s'inscrivent dans un contexte de montée en puissance généralisée 
d'un établissement oü l'Etat beige a consenti depuis 1972 un effort 
d'investissement véritablement exceptionnel (J. STRUBBE, 1987). 
6. CONCLUSIONS ET PERSPECTIVES 
Les indicateurs analytiques et synthétiques ont chacun leurs mérites 
et leurs limites; ils se complètent pour rendre compte des éventuels 
changements structurels intervenus au sein d'un système portuaire 
donné. Celui du Benelux se caractérise par une relative stabili té, 
quoiqu'un certain nombre de glissements internes aient pu ê t re déce-
lés a l'échelle de la courte période considérée. Le poids des ports 
de Rotterdam et d'Anvers demeure écrasant, mais des établissements 
moyens comme Amsterdam, IJmuiden, Gand et Zeebrugge ont nota-
blement renforcé leurs positions ces dernières années dans des c ré -
neaux particuliers. 
Rotterdam et Anvers demeurent les seuls établissements véri table-
ment plurifonctionnels a l'échelle du Delta d'Or; ce t t e plurifonction-
nalité augmente depuis 1980, ce qui est un atout supplementaire 
pour ces deux ports face 3 d'éventuelles mutations structurelles du 
commerce maritime international. Les indices partiels, catégoriels 
OU directionnels, indiquent toutefois que les différents types de t ra -
fic ont un relief variable d'un port 3 l 'autre, sous le couvert d'indi-
cateurs synthétiques voisins. Aussi conclura-t-on 3 propos de ces deux 
établissements-phares a une simultude relative de leur position au 
sein du système belgo-néerlandais sous des profils fonctionnels quel-
que peu différents. 
Il convient cependant de s'interroger sur la notion de système por-
tuaire au sens oQ R. ROBINSON (1976) l 'entendait. Dans ce t t e contri-
bution, seul un sous-systême a é té considéré, celui qui correspond, 
en gros, aux bouches partiellement communes de l'Escaut, de la 
Meuse et du Rhin (A. DELMER, 1946). Comme récemment souligné 
par J. WESTERHOLM (1986) dans une étude de cas consacrée 3 l 'ap-
pareil danois, les systèmes portuaires nationaux s'inscrivent en posi-
tion intermediaire entre les ports considérés individuellement et l'en-
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t i té plus vaste que représente Ie système global dans lequel ils 
s'insèrent (p. 213). Dans la terminologie de ROBINSON, il est ques-
tion de systèmes régionaux de niveau hiérarchique intermediaire; 
ce terme paraTt particulièrement bien convenir pour designer l'en-
semble formé par les ports néerlandais et belges qui se fondent 
dans Ie volet central d'un ensemble plus étendu, qui est Ie Northern 
Range évoqué dans l'introduction. 
Au plan fonctionnel, ce t te rangée se divise en trois fagades corres-
pondant respectivement aux établissements frangais, belgo-néerlan-
dais et ouest-allemands, qu'il eQt été souhaitable d'embrasser dans 
une même analyse; Ie calcul des specialisations locales aurait alors 
é té opéré par rapport aux moyennes observées pour une entité d'or-
dre supérieur et aurait alors été moins conditionné par les éventuel-
les particularités relevées pour tel ou tel port beige ou néerlandais, 
Idéalement, la relativisation devrait s'effectuer par rapport aux 
contributions moyennes des grandes categories de trafic considérées 
S l'échelle mondiale. Des problèmes de disponibilité statistique et de 
coherence des chiffres disponibles s'y opposent malheureusement, 
même au niveau europeen. 
Un objectif raisonnable è assigner a une prochaine recherche consis-
terait toutefois a harmoniser les données publiées pour la rangée 
Hambourg-Le Havre, de fagon a replacer les ports étudiés ici dans 
un ensemble opérationnel encore plus pertinent. 
(Mars 1988) 
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